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4 Beantwortung 


des Handels-Ausſchuſſes zu Dresden auf die 


Fragen des volkswirihſchaftlichen Ausſchuſſes 


der Nazional-Verſammlung zu Frankfurt a. M. i 
Schiffbau, Schifffahrt und Fiſcherei. 


Schiffbau, 
wird auf die diesfallſigen Auslaſſungen der Seeſtaͤdte Bezug ge⸗ 
nommen. 

Schifffahrt, 


wird auf die Ungerechtigkeit und Laſt des Stader-Zolls (vergl. 
Dr. Soetbeer Schriften), deſſen Beſeitigung mit der der Elb- und 
Fluß⸗Zoͤlle überhaupt erforderlich, hingewieſen, ſowie auf die Noth⸗ 
wendigkeit der Schaffung einer Kriegsmarine zum Schutze des 
deutſchen Handels. 

Was die ſaͤchſiſche Elbſchifffahrt insbeſondere anlangt, ſo wird, 
um Wiederholungen zu vermeiden, auf die Petizion des fächfifchen 
Schiffervereins zu Dresden an die Hohe Nazionalverſammlung 
Bezug genommen, in deren Beilage die Koſtenberechnung der fächf. 
Schifffahrt zuſammengeſtellt und zu erſehen iſt, welch bedeutendes 
Kapital das fächfifche Schiffergewerbe fuͤr die kurze ſaͤchſiſche Elb⸗ 
ſtrecke von zirka 9 Meilen (von Schandau bis Strehla) repraͤſentirt. 


Fiſcherei, 
ſpricht man ſich für Beguͤnſtigung der deutſchen Fiſcherei aus in 
ſolcher Maaße, um ein moͤglich großes Quantum des eigenen Be⸗ 
darfs durch Selbſtbetrieb Seiten unſerer Nazionalen zu gewinnen 
und dieſe zu um fo größerem Betriebe des Seefiſchfanges zu ermu⸗ 
thigen, indem die Einfuhr der Ergebniſſe ihres Fiſchfanges freige⸗ 
geben, die der anderen Nazionen aber mit Zoͤllen belegt werde. 


Anſtalten für die Schifffahrt, Fahrwaſſer. 

Das Fahrwaſſer der Elbe an mehreren Stellen war im 
Jahre 1842 auf 14.— 16 Zoll, im Jahre 1848 auf 16—20 
Zoll ſächſ. gefallen, Von Herſtellung des durch die Addizionalakte 
vorgeſchriebenen Normalſtandes von 36 Zoll rhein. iſt man alle⸗ 
zeit weit entfernt geblieben. 

Einen eigentlichen Hafen ha ben wir nicht, ſondern nur einen 
in Folge eines Korrekzionsbaues hergeſtellten Sicherheitsdamm, der 


Sicherheit gewaͤhrt, indem er uͤberflutet wird. 


bei großem Waſſer und namentlich beim Eisgange nicht einmal 


Die Herſtellung 
eines Hafens iſt ein lange gefühltes Beduͤrfniß. 

Eine allgemeine Einrichtung des Lootſenweſens wird bei 
der Elbſchifffahrt vermißt. Vielmehr hat jeder Schiffer durch 
einen anzunehmenden des Stromes kundigen Mann, Haupter ge⸗ 
nannt, die Fahrbahn bei niedrigem Waſſerſtande ſich ſelbſt zu 
ſuchen. Dieſer fährt dem befrachteten Schiffe voraus und bezeich⸗ 
net die Fahrbahn durch ſogenannte Mäler, welche er ſodann nach 
der Durchfahrt des Schiffes wieder herausnimmt u. ſ. w. Noth⸗ 
wendig folgt aus dieſer Weiſe, die Fahrbahn zu bezeichnen, nicht 
nur bedeutender Zeitverluſt für den Schiffer, der vas Abſtecken der 
Maͤler abwarten und guͤnſtigen Wind unbenutzt laſſen muß, ſondern 
auch ein nicht unbedeutender Koſtenaufwand für Bezahlung des 
Haupter und Anſchaffung der Maͤler. 

Dieſem die Schiffer druͤckenden Uebelſtande wuͤrde abzuhelfen 
fein durch eine Vereinigung der ſaͤmmtlichen Elbuferſtaaten dahin, 
daß Perſonen angeſtellt wuͤrden, welche die Fahrbahn dei niedrigem 
Waſſerſtande nach anzuweiſenden Strecken abzuſtecken hätten (hierzu 
wuͤrden für die ſaͤchſiſche Strecke von zirka 9 Meilen vier Männer 
ausreichend fein), wogegen die Schiffer ihre Beiträge zu Deckung 
des entſtehenden Koſtenaufwandes ſehr gern zahlen wuͤrden. Dieſe 
anzuſtellenden Perſonen wuͤrden zugleich auf Ueberwachung der 
ſtrompolizeilichen Beſtimmungen als die Beaufſichtigung über Schiff⸗ 
muͤhlen, ferner daß die Fahrzeuge nur entfprechend dem Waſſerſtande 
beladen, alſo nicht uͤberladen werden, damit ſie andern den Weg 
nicht verſperren u. ſ. w., anzuweiſen fein. 

Die Koſten fuͤr Herſtellung und Inſtandhaltung des Fahr⸗ 
waſſers der Elbe ſind die Elbuferſtaaten laut Addizionalnote zu 
tragen verpflichtet. Leider iſt aber für den gedachten Zweck von den 
meiſten Staaten nur ſehr wenig geſchehen. 

(Wegen Aſſekuranz.) Hier wird der Wunſch ausgeſpro⸗ 
chen, daß das Seeaſſekuranzweſen, bei dem der Binnenhandel 
beteiligt, zur Sicherheit der Verſicherten unter die Reichsgewalt 
geſtellt und gerechte, prompte Geſetzgebung über Entſchaͤdigung der 
Havarie und Seeſchaͤden gegeben und gehandhabt werde. Der hie⸗ 
ſige Handel verſichert zwar meiſt bei hamburger Aſſekuranzkompa⸗ 
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gnien, gegen welche jedoch wegen Verzoͤgerung in der Schaͤdenbe⸗ 
rechnung und Gewaͤhrung, Klagen laut geworden ſind, ſo daß man 
die engliſchen und hollaͤndiſchen Affekuranzen wegen ſchnellerer Schaͤ⸗ 
denabmachung theilweiſe vorgezogen hat. 

Fuͤr ſeine Flußſchifffahrt hat der ſaͤchſiſche Handelsſtand eine 
dermalige in der Liquidazion begriffene Aſſekuranz⸗Geſellſchaft gebil⸗ 
det, unter der Firma: „Saͤchſiſche Fluß- Aſſekuranz⸗Kompagnie“, 
welche in Abwickelung der Schäden nach den koulanteſten Grund— 
fügen verfaͤhrt. Bei der Benutzung dieſer Aſſekuranz⸗Kompagnie 
iſt es der Billigkeit und dem allgemeinen Gebrauche gemäß zulaͤſſig, 
daß die Fahrzeuge, auf welche ſie Guͤter verſichert, auch Guͤter 
ohne Aſſekuranz oder bei anderen Aſſekuranz⸗Kompagnien verſicherte 
Guͤter (gemiſchte Ladungen) führen dürfen. Es wird dieſe Regel 
beobachtet, um raſche Abfertigungen und Kompletirungen der La⸗ 
dungen zu erzielen, welche dann um ſo langſamer von ſtatten ge⸗ 
hen und zu Zerſplitterungen fuͤhren, wenn einzelne Ladungsinter⸗ 
eſſenten nur für beſondere Aſſekuranz⸗Kompagnien ſich zu intereſſiren 
gezwungen ſind, und dieſe letzteren Verſicherungen nur dann ein⸗ 
gehen, wenn Zuladungen von bei anderen Kompagnien verſicherten 
Guͤtern ausgeſchloſſen ſind. — Dagegen hat der ſächſiſche Han⸗ 
delsſtand zu beklagen, daß er bei Dirigirung feiner Waaren von 
Hamburg nach Magdeburg, und bei hierdurch herbeigefuͤhrter Be⸗ 
nutzung der magdeburger Schiffer-Korporazion gezwungen iſt, ſich 
lediglich der magdeburger Aſſekuranz⸗Kompagnie zu bedienen, indem 
dieſe die gemiſchte Aſſekuranz auf einem Fahrzeuge nicht geſtattet, 
oder mit anderen Worten, indem ſie nur auf ſolche Guͤter Aſſeku⸗ 
ranz annimmt, die in Schiffen befindlich find, welche aus ſchließ⸗ 
lich mit Gütern; die bei ihr verſichert wurden, befrachtet find. 
Der magdeburger Handelsſtand benutzt alfo im Einverſtaͤndniſſe mit 
ſeiner Schifferkorporazion die gezwungene Lage zu Benutzung der 
letzteren, in welcher ſich Dieienigen befinden, welche raſche Befoͤr⸗ 
derung ihrer Guͤter wuͤnſchen, dazu, dieſelben auch zur Benutzung 
ihrer Aſſekuranz zu zwingen, oder auf ſchnelle Kompletirung ihrer 
Ladungen zu verzichten. Hieraus ſcheint hervorzugehen, daß ein 
großer Aſſekuranzgewinn ihnen hoͤher ſtehe, als allgemeine Freiheit 
und Schnelligkeit der Schifffahrt. ! 

(Verluſt von Schiffen.) Urſachen ſind Urhoͤlzer ſowie Steine 
im Fluſſe, auch die Bruͤckenpaſſage und Ueberſetzung des Segel⸗ 
betriebes, zu welcher der Schiffer leider greift zum Erſatz aus⸗ 
reichender Bemannung, weil der in Folge der Zollbelaſtung der 
Schifffahrt herbeigefuͤhrte Druck des Frachtlohns den Schiffer an 
Annahme ausreichender Mannſchaftszahl hindert. 

(Reiſedauer.) Von Hamburg nach Dresden im Durch- 
ſchnitt 24 Tage, inkl. Zollaufenthalt von 2— 14 Tagen; von hier 
nach Hamburg 10 Tage im Ducchſchnitt, inkl. Zollaufenthalt von 
2 bis 3 Tagen. 

(Zeit der offenen Schifffahrt.) Neun Monate, von Anfang 
Maͤrz bis gegen Mitte Dezember. 

(Verbindungen.) Reiſeſchifffahrten zwiſchen Magdeburg und 
Dresden und zwiſchen Hamburg und Dresden, die ſich von 
hier nach Boͤhmen fortſetzen, außerdem zwiſchen Dresden und 


Stettin. 
(Folgen die Unterſchriften.) 


Feber Anwendung von Hülfsdampfkraft, 
in Verbindung mit der archimediſchen Schraube, 
bei Segelſchiffen. 

Nach Notizen von Seaward und S. Lang 
von Eh. M. von Weber. 


Es liegt kaum ein Menſchenalter zwiſchen jetzt und der Zeit, 
wo die Anwendung der Dampfkraft zum Bewegen der Schiffe fuͤr 
eine Chimaͤre gehalten wurde, jung iſt noch die Dampfſchifffahrt 
auf größeren Seereiſen uberhaupt, und faſt noch in der Wiege liegt 
die Kunſt, mit Dampfböten den Ozean in feinen weiteſten Aus 
dehnungen zu uͤberſchreiten. Ungeachtet der großen Verbeſſerungen, 
welche die Neuzeit an den Formen der Schiffskörper ſowol, wie 
an den treibenden Maſchinen gemacht hat, erſcheint es doch bis zur 
Stunde noch unmoͤglich, Schiffe auf länger als 20. Tage mit 
Brennmaterial zu belaſten; daher iſt der Dampf bisher fuͤr ſehr 


weite Seereiſen ſelten angewandt worden. Die Urſache, warum 
die Grenze der Reiſedauer unſerer jetzigen Dampfboote fo eng ge⸗ 
zogen iſt, liegt in dem Umſtande, daß ein Zuwachs an ihrer Kraft 
keine gleiche Vergrößerung der Geſchwindigkeit hervorbringt, waͤh⸗ 
rend die für dieſen Kraftzuſchuß erforderlichen Gewichte an Ma⸗ 
ſchinentheilen und Brennmaterial in gleichem Maaße mit ihm 
wachſen, ja unter manchen Umſtaͤnden dies Verhaͤltniß noch uͤber⸗ 
ſchreiten, z. B. wiegen kleine Maſchinen, inkluſive des Waſſers in 
den Keſſeln, im Durchſchnitte 1 Ton per Pferdekraft, waͤhrend 
große Dampfapparate gewoͤhnlich 25 bis 26 Zentner fuͤr dieſelbe 
Leiſtung an Gewicht haben. Eine vierfache Vermehrung der Kraft 
eines Dampfbootes wird nicht die Verdoppelung der Geſchwindig⸗ 
keit deſſelben zur Folge haben, obgleich die Theorie dieſe Propor⸗ 
zion angibt, denn das vervierfachte Gewicht der Maſchinen wird 
das Schiff ſo tief einſenken, daß der Anſatz zur Berechnung der 
neuen Geſchwindigkeit ein durchaus anderer werden muß. Keines⸗ 
falls kann, was vor Augen liegt, die Geſchwindigkeit die doppelte 
ſein. Die Erfahrung hat unwiderleglich gezeigt, daß, wenn ein 
Schiff durch eine gegebene Kraft mit einer Geſchwindigkeit von 
8 engl. Meilen per Stunde getrieben wird, die Geſchwindigkeit 
deſſelben durchaus nicht verdoppelt werden kann, ſelbſt wenn 
die Kraft auf das Zwoͤlffache vermehrt, und der ganze Raum des Schiffs 
zur Aufnahme der Maſchinen verwendet wuͤrde. Auch das Gewicht 
des Brennmaterials ſteht nahezu in direktem Verhaͤltniß zur Groͤße 
der Maſchinen, ſo daß z. B. ein Schiff von 400 Pferdekraft bei⸗ 
nahe das Doppelte an Brennmaterial zu tragen hat, wie ein andres 
von 200 Pferdekraft und dieſer Unterſchied im Verhaͤltniſſe iſt in 
der That ſo gering, daß es noch ſehr in Frage zu ſtellen iſt, ob 
das mit der größeren Kraft begabte Schiff ſich 1 oder 13 engl. 
Meile per Stunde geſchwinder bewegen wird, als das andre. 

Der große Raum, den Maſchinen und Brennmaterial gerade 
in dem fuͤr das Stauen der Ladung werthvollſten Theile des 
Schiffes wegnehmen, iſt auch ein Hauptuͤbelſtand jetziger Dampf⸗ 
ſchiffkonſtrukzionen. Weder der „Sirius“ noch die „Britannia“, 
obgleich beide von mehr als 2500 Tons Tragfaͤhigkeit, ſind faͤhig, 
mehr als 800 Tons Ladung an Bord zu nehmen, wenn ſie fuͤr 
die transatlantiſche Reiſe mit Kohlen verſehen ſind. 

Nach den jetzt gebraͤuchlichen Prinzipien koͤnnen Dampfboole 
nicht allein leicht mit Kraft uͤberladen werden, ſondern dieſer Mis⸗ 
griff hat auch ſchon in verſchiedenen Faͤllen Statt gefunden. Die 
folgenden Thatſachen mögen als Beiſpiele dafür dienen, daß es oft 
möglich iſt, durch Vergroͤßerung des Schiffs, bei gegebener Kraft, 
oder Verminderung derſelben bei gegebener Tragfaͤhigkeit des 
Schiffs, bedeutend zunehmende Geſchwindigkeiten zu erhalten. Der 
„Liverpool“, ein Boot von 450 Pferdekraft, bei einer Deckbaum⸗ 
breite von 30“ 10“, welches ein Verhaͤltniß der Kraft zur Trag⸗ 
faͤhigkeit von 1 Pferdekraft zu 24 Ton gibt, ſank beinahe 4 Fuß 
unter die berechnete Waſſerlinie und ein hoͤchſt traͤges Bewegen des 
Schiffes, ungelenkes Steuern und unmaͤßiges Stampfen und 
Schlingern des Rumpfes war die Folge des Uebermaßes der Kraft 
im Verhaͤltniſſe zum Tonnengehalt des Schiffs. Als der Deckbaum 
aber auf 37 Fuß Breite gebracht und dadurch die Kapazität des 
Bootes um 400 Tons vermehrt worden war, ſo daß die Propor⸗ 
zion zwiſchen Kraft und Tragfaͤhigkeit wie 1 34 wurde, ließen die 
Leiſtungen des Schiffes durchaus nichts mehr zu wuͤnſchen übrig, 

Der „Gem“, ein Graveſand Dampfer, vom 145“ Länge. bei 
19 Fuß Deckbreite, wurde kurch zwei Maſchinen in Bewegung geſetzt, 
deren geſammte Kraft von 100 Pferden ihm nur die unzureichende 
Geſchwindigkeit von 122 Meile im Stauwaſſer zu geben ver⸗ 
mochten. Als aber dieſelben Maſchinen in den „Rubin“ von 150 
Fuß Länge, bei 199 Deckbreite, gefegt wurden, trieben fie dies 
Boot mit 13 Meile Geſchwindigkeit, während der „Gem“, nach⸗ 
dem er eine Maſchine von 90 Pferdekraft erhalten hatte, der Rival 
des „Rubin“ wurde. 5 25 1 

Nichts wurde der Anwendung einer beliebig großen Kraft für 
jedes Boot im Wege ſtehen, wenn der Querſchnitt der Eintauchung 
nicht fo außerordentlich, dadurch vergrößert würde. Bei der jetzt 
noch vorliegenden Unmöglichkeit, dieſem, Uebelſtande angemeſſen zu 
begegnen, beſitzt die engliſche Marine hoͤchſtens 20 Schiffe, deren 
Reiſezeit, ohne friſche Kohlenzufuhr, ſich auf 20 Tage ausdehnen 
kann und etwa 50, welche fuͤr 12 Tage Brennmaterial an Bord 


8 


führen können, waͤhrend die größte Anzahl der vorhandenen nicht 
uͤber acht Tage mit Anwendung der Dampfkraft See halten kann. 


Es liegt daher auf der Hand, daß eifrig auf Mittel geſonnen 
werden muß die Beduͤrfniſſe des Handels und Verkehrs auf den 
weiten Strecken, welche zwiſchen den Oft: und Weſt-Indien, der 
Weſtkuͤſte des neuen Kontinents und Europa, Auſtralien, Mexiko, 
Braſilien ꝛc. liegen, zu befriedigen, da der Geiſt der Zeit hier, wie 
überall, Raſchheit und Präsifion erfordert. Um einen großen Theil 
des Erdballes wehen regelmäßige Winde, deren Unwandelbarkeit den 
Schiffer eben ſo ſicher auf ſie rechnen laͤßt, wie auf die planetari⸗ 
ſchen Erſcheinungen, nach welchen er ſeinen Ort beſtimmt. Die 
Paſſatwinde, die Monſouns, die weſtafrikaniſchen Kuͤſtenwinde, der 
Luftſtrom, der dem Golf an der Weſtkuͤſte Amerikas nordwaͤrts 
folgt, machen in ihren Regionen die Anwendung der Dampfkraft 
unnüß, eben fo, wie in allen Theilen der Welt, jede friſche Briſe 
für den guten Segler die Dampfmaſchine in den laͤſtigſten Apparat 
umwandelt. Erwuͤnſcht bleibt die Dampfmaſchine daher nur bei 
widrigem Winde, Windſtillen und bei den wechſelnden Bewegungen, 
welche der Seekrieg erfordert. Die Vortheile der Dampfſchifffahrt 
mit denen der Segelſchifffahrt zu vereinen, iſt demzufolge ein 
ſehr natuͤrlicher Wunſch von denen Allen, welche ſich ernſtlich mit 
der Verbeſſerung der Verkehrsmittel auf offener See befaſſen und 
der intelligenteſte Theil dieſer Perſonen war, mit Rückſicht auf die 
Unmoͤglichkeit einer vollkommenen Kombinazion, gern erboͤtig, von 
gewiſſen Vorzuͤgen jedes Syſtems abzuſehen, um in ihren neuen 
Konſtrukzionen wenigſtens die hervorragendſten und prinzipiellſten 
Vortheile beider zu vereinigen. Als ſolche ſtellte ſich für die Se⸗ 
gelſchifffahrt ihre Wohlfeilheit und die geringe Laſt der treibenden 
Elemente des Schiffes heraus, für die Dampfſchifffahrt ergab ſich 
als Hauptnutzen ihre univerſelle Anwendbarkeit und ihre Unab⸗ 
hängigkeit von kosmiſchen Einfläffen, 

Nahe laß nun die Idee, gut gebaute Segelſchiffe ebenfalls 
mit Dampfmaſchinen zu verſehen, die zu Zeiten, wo die Segel 
Dienſt thaten, außer Wirkſamkeit geſetzt werden konnten, hingegen 
bei Landwaͤrts wehenden Stuͤrmen zur Unterſtuͤtzung der Anker 
und in Windſtillen vortreffliche Dienſte leiſten mußten, obgleich, bei 
der Annahme ihres Kraftverhaͤltniſſes zur Größe des Schiffes, von 
den Proporzionen gaͤnzlich abzuſehen war, welche ſchnellfahrende 
Dampfboote zu der Raſchheit ihrer Bewegungen befähigen, um 
nicht Kauffahrthei⸗ und Kriegsſchiffe zur Aufnahme jeder andern 
5 als der der Maſchine und des Brennmaterials untuͤchtig zu 
machen. 


Das Geſetz, welches fuͤr den Kraftaufwand exiſtirt, der beim 
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ganz im Hintertheile des Schiffes aufgeſtellt und ſomit die ver⸗ 
„hängnißvole lange Schraubenachſe, welche die archimediſche Schraube 
für ſchnellfahrends Schiffe fo lange in Miskredit gebracht hat, gänz⸗ 
lich vermieden werden kann. Die Anwendung der archimediſchen 
Schraube, als Motor für Dampfboote, hat eine neue Aera uͤber die 
Dampfſchifffahrt uͤberhaupt heraufbeſchworen, ganz beſonders aber 
beguͤnſtigt ſie das ins Leben Treten von Flotten, auf deren Schiffen, 
Wind: und Dampfkraft nach Beduͤrfniß, mit gleichem Vortheil in 
Anwendung gebracht werden kann. Die Schraube fuͤr ein 1500 
Tonnenſchiff wird zk. 4 — 44 Fuß Durchmeſſer und ein Eiſenge⸗ 
wicht zu erhalten haben, welches das Emporwinden derſelben a us 
ihren Lagern unter dem Meeresſpiegel über denſelben ſehr leicht 
und geſchwind möglich macht, ſobald ihre Dienſte uͤberfluͤſſig wer⸗ 
den, wo dann das Schiff, welches genau ſo, wie ein guter Segler 
gebaut ſein kann, mit derſelben Behendigkeit ſich unter ſeiner Lein⸗ 
wand bewegen und ſteuern wird, als habe es keine Dampfmaſchine 
an Bord. Die kleine Dampfmaſchine wird für Kriegsſchiffe fo tief 
zu ſtehen kommen koͤnnen, daß ſie unter dem Waſſerſpiegel, eben 
fo wie die Schraube, ſchußſicher iſt, und überdies kann die nach⸗ 
trägliche Anbringung von Huͤlfsdampfkraft auf ſchon vollendeten 
Schiffen, ohne Schwierigkeit und mit Koſten geſchehen, welche mit 
den erlangbaren Vortheilen in keinem Verhaͤltniſſe ſtehen. Die Han⸗ 
delsſchifffahrt anlangend, ſo wird ſie ſich der Huͤlfsdampfkraft am 
allgemeinſten auf denjenigen großen und ſchoͤnen Fregattſchiffen 
bedienen, welche fuͤr die langen Reiſen um das Kap Horn und Kap 
der guten Hoffnung, mit Schneidung der Tropen, nach Oſtindien, 
Chile, Braſilien ꝛc. beſtimmt ſind. Der erſte Verſuch mit der An⸗ 
wendung der Huͤlfsdampfkraft wurde, nach Seaward, 1842 auf 
dem Oſtindienfahrer „Vernon“ vom Erbauer Green gemacht. Das 
Schiff war 1000 Tons Laſt groß und fegelte, vor friſchem Winde, 
mit einer Geſchwindigkeit von 12—13 Seemeilen. Die Dampf- 
maſchine wurde auf das Mitteldeck geſtellt und nahm daſelbſt, bei 
30 Pferdekraft, einen Raum ein, der 24 Fuß Laͤnge 10 Fuß Breite 
maaß. Die geſammte Maſchine wog 25 Tons und ihr horziontaler 
Zylinder griff direkt an die Kurbel der Schaufelradrolle. Die Ruder, 
welche man bei der damaligen Unkenntniß der archimediſchen Schraube 
als Motoren gewählt hatte, hatten 14 Fuß Durchmeſſer bei 5 Fuß 
Breite und konnten beim Segeln von der Achſe gelöft werden, fo 
daß ſie ſich frei auf derſelben drehten. Der „Vernon“ zog beladen 
17° 8 Waſſer und die ſchwache Maſchine bewegte ihn trotzdem 
mit einer Geſchwindigkeit von 54 Seemeilen pro Stunde, wor⸗ 
aus deutlich hervorgeht, wie klein bei gut gebauten Schiffen die 
Kraft zu ſein braucht, welche ihnen eine maͤßige Geſchwindigkeit 
geben ſoll. Der „Vernon“ machte die kuͤrzeſte damals bekannte 


Durchdringen des Waſſers von feſten Korpern vonnöthen iſt, be⸗ 
guͤnſtigt gluͤcklicher Weiſe das Naehe, S 
Dampfmaſchinen kleinen Kalibers, für mäßige Geſchwindigkeiten, 
auszuruͤſten, in außerordentlichem Maaße, da die Widerſtaͤnde auf 
gleichen Flaͤchen beim Durchgange durch Waſſer ſich wie die 
Quadrate ihrer Geſchwindigkeiten verhalten. 


e daß für eine Geſchwindigkeit von 4 bis 5 Seemeilen 
nur ei 0 aͤhigkei 
ei ne Pferdekraft auf 25 Tons Tragfähigkeit 
eine ſolche auf 3 Tons Tra 
ren Schiffe von 400 Tons 
ohne zu großen Verluſt an Raum und Tragfähigkeit für die La⸗ 
dung, Dampfmaſchinen an Bord zu nehmen, welche ihnen eine 
Geſchwindigkeit von 5 bis 6 Seemeilen per Stunde im ſtillen Waſſer 
geben können; ein Vortheil, der beſonders Demjenigen von unermeß⸗ 
lichem Belange ſcheinen muß, der den verzweiflungs vollen Zuſtand, 
desbrend einer Windſtille unter den Tropen, oder im Augenblicke 
erlebt nbabfterbeng durch den Kanonendonner eines Seekampfes 
125 e wo die Segelſchiffe, als willenloſe Spielzeuge des Wel⸗ 

ganges huͤlflos gegen einander taumeln. Um die obenerwaͤhnte 
kleine Oeſchwindigkeit zu erreichen, wird für ein- Fregattſchiff von 
1500 Tens eine Dampfmaſchine von 60 Pferdekraft hinreichen, 
welche ſehr bequem im Zwiſchendeck aufgeſtellt und daſelbſt bevient 
werden kann, ja das Gewicht ſolcher Maſchinen iſt fuͤr Schiffe fo 
ausgedehnter Dimenſionen von ſo geringem Belang, daß bei An⸗ 
wendung der archimediſchen Schraube als Motor die Maſchine 


gfaͤhigkeit kommen muß. Alle größe: 


Ausgedehnte von der engliſchen Marine angeſtellte Verſuche 


während für eine Schnelligkeit von 12 Meilen 


aufwaͤrts werden daher geeignet ſein, 


Reife nach Kalkutta in 88 Tagen, und zuruͤck nach London in 
90 Tagen. Der große Erfolg dieſes Verſuches bewirkte die ſofor⸗ 
tige Ausruͤſtung mehrerer Oſtindienfahrer mit ähnlichen Appara⸗ 
ten, und heutzutage wird ein großer Theil der neuerbauten Flot⸗ 
tenſchiffe von England, Frankreich und Amerika mit Huͤlfsdampf⸗ 
kraft und archimediſchen Schrauben verſehen. Die nachfolgende 
Tafel iſt das Nefultat von Berechnungen, für welche die praktiſchen 
Grundlagen von einer Reihe von mehrern hundert Verfuchen ge⸗ 
liefert wurden, welche Herr Seaward gluͤcklich genug war, an den 
Dampfern von ſehr verſchiedenen Kaliber, welche der engliſchen Ma⸗ 
rine zugehören, machen zu können. Bei der Berechnung wurde 
vorausgeſetzt, daß Schiffe, von guter moderner Form, bei ange⸗ 
meſſener Eintauchung, eine Laſt tragen koͤnnen, welche derjenigen 
gleichkommt, die der Erbauer, nach der Regel Georg III. berechnet, 
als den Tonnengehalt deſſelben angibt. Ferner iſt angenommen, 
daß die Schiffe, nach dem Ausdrucke dieſes Tonnengehalts belaſtet, 
und daher bis an die Grenze des lebendigen Werks und die letzte 
Waſſerlinie eingetaucht ſind. 

Die Formel fuͤr die obenerwaͤhnte Regel (13 George III. 
Kap. 74) iſt folgende: 


Laͤnge — 1 
Breite = b 
Tiefgang — t. 
(6-16) 156 


0,51. 
So daß ſich z. B. für die „Britannia“ von 289° Länge auf 


sa 
der letzten Wafferlinie 50“ Breite ebendafelbft und einen Tiefgang | befonders bei größeren Apparaten, bis jetzt noch nicht mit vollem 


von 16“ ſich ein Tonnengehalt von Gluͤcke überwunden worden ſind. Als die beſte Proporzion fuͤr die 
(289 — 30) 75 — 2428, 1 Tons ergibt. Flaͤche der e 1 8 betrachtet, zu der e 
; 1 8 1 1 7 8 Flaͤche des Schiffs, ergibt ſich, nach den vorzuͤglichſten Schiffen 1:6, 
& 15 wan 400 b Sou ußeß ere dee 1 en Kriſten Am „Jaſon“ beträgt bei einem Tonnengehalt von 1200 die 
angibt; das Gewicht der Pferdekraft ſtets zu 1 Ton gerecht. eingetauchte Flaͤche 500 Quadratfuß, waͤhrend die Schraube bei 
— . 1ᷓ0,39 Fuß Durchmeſſer 84,54 Quadratfuß Oberfläche hat. Die 
Tragkraft außer Kraft und Gewicht Geſchwinvigkeit Schraube hat 14 Fuß Steigung und legt daher einen Weg von 
dem Maſchinen⸗ der Maſchine in Relative Ge⸗ in engl. Meilen 50,400 per Stunde zuruͤck, wenn fie 3600 Revoluzionen macht, 
gewicht. „ und ſchwindigkeit. pro Stunde. wie die Geſchwindigkeit der Maſchine und die Ueberſetzung ergibt. 
| an Da dies nun nahezu 10 engl. Meilen find, das Schiff aber im 
5 3 — Stauwaſſer 9 Meilen macht, fo ergibt fih für den Wegverluſt 
97⁰ I 30 5 1 5 * durch die Schraube kaum 10 Prozent, wo, bei Schaufelraͤdern, 
940 60 57 2 6,299 ein Verluſt von 28 — 30 Prozent ſchon als ein gutes Reſultat 
3 betrachtet wurde. 
910 9 57 „ 77211 Ob nun durch die archimediſche Schraube eine groͤßere Schiff⸗ 
880 ! 120 4 7,937 lab e überhaupt erzielt ung 9 9 iſt, obgleich es durch 
die neuſten Sch ffe, welche den beiten Schaufelraͤderſchiffen mindeſtens 
a ns 1: 8.549 gleich ſind, außer Zweifel geſetzt wurde, ein Ding von geringem 
820 180 5 9,085 Belange, neben den Vortheilen, welche ihre Anwendung unwider⸗ 
790 210 571 9,564 leglich mit ſich führe. Ein Schaufelradſchiff ift, fo lange es Koh⸗ 
3 len genug an Bord hat und feine Maſchine in vollkommen gutem 
760 240 57 „ 10,000 Zuſtande iſt, unzweifelhaft ſicherer, als jedes Segelſchiff, wird aber, 
730 270 575 10,040 durch den Mangel an Kohlen oder ein Defektwerden feines weit⸗ 
700 300 io 10,772 läufigen, der See unter großen Nachtheilen ausgeſetzten Apparates 
3, 2 zu dem huͤlfloſeſten Dinge, das je auf dem Waſſer ſchwamm, fo 
670 330 57 11 11,119 daß gewiß in ſolchem Falle jeder der Befehlshaber der transatlan⸗ 
640 360 5712 11,87 tiſchen Dampfer das Kommando feines „mächtigen Beherrſchers 
3 der Tiefe“ mit dem eines behenden, kleinen Schooners gern ver⸗ 
61⁰ 390 57 1 11,756 tauſchen würde, Kein Ruderdampfboot iſt, wenn feine Raͤder im 
580 420 5 14 12,050 Waſſer ſchleppen, im Stande, mehr als drei Knoten unter feinen 
550 430 5 is 12,331 Segeln zu machen, was zu wenig iſt, um bei Seitenwinde ſeiner 
5 2  Abbrift zu widerſtehen, ſelbſt wenn feine Radkaſten nicht den Wind⸗ 
520 480 5Yıs 12,599 und Wellenfang über Waſſer im hohen Grade vermehrten. Die 
y | Räder aber bei Seitenwinde zu demontiren, wird Jeder fuͤr eine 
1 

an ie ar z ac | Unmöglichkeit erkennen, der die erſchuͤtternden Schläge gehört hat, 
460 540 5 10 13,103 mit denen dann die Wellen auch dei den kraͤftigſten, im beſten 

430 570 5 ıe 13,340 | Stande befindlichen Schiffen die Radgehaͤuſe anfüllen, 
200 600 5720 13,572 ! Nicht fo die mit archimediſcher Schraube ausgeruͤſteten Schiffe. 
15 1 Der „Archimedes“, noch mehr die neuen Boote: Viktoria und 
37⁰ 630 5 27 13,794 Albert, Phoͤnir, Jaſon ꝛc. ai en 1 ; an 11 
Segeldrucke 9 — 10 Meilen per Stunde, ſobald die raube aus 
8 80 a Tall dem Waſſer gehoben iſt (was ohne Mühe vom Verdecke aus ges 
310 69 5722 14,219 ſchieht); eine Geſchwindigkeit, die der der beſten Segelſchiffe gleich 
280 720 5524 14,422 kommt und die Schiffe befähigt, eben fo nahe am Winde zu ſe⸗ 
sh 750 577 1512 geln, dieſelben kurzen Manoͤvres zu machen, wie die ſchaͤrfſten 
Ai 4 Fregatt⸗ oder Briggſchiffe. Ein anderer außerordentlich großer Vor⸗ 
220 78⁰ 5/15 14,812 theil bei der Anwendung der archimediſchen en an 9 
daß die mit ihr verſehenen Schiffe ſehr viel leichter und kurzer 
190 310 Gr feuern, als Ruderdampfboote, was feinen Grund darin hat, daß 
160 8⁴⁰ 5% 25 15,182 bei ihnen das von der Schraube zuruͤckgeſtoßene Waſſer unmittelbar 
130 870 525 15,361 auf das Steuer trifft und durch ſeine Geſchwindigkeit die Wirkung 
51 3 deffelben ungemein verſtaͤrkt, waͤhrend bei Ruderdampfſchiffen die 
10⁰ 900 = 15,535 Gleichheit der von den Rädern zurückgelegten Wege das Steuern 


Nicht ohne Intereſſe duͤrfte es nach dem Vorhergehenden ſein, erſchwert. Die Viktoria⸗Jacht macht eine Wendung in 21 Minute 
wenigſtens in feinen Umriſſen das Reſultat der Unterſuchungen zu in einem Kreiſe, deſſen Durchmeſſer kaum zwei Mal ſol ang iſt, als 
hören, welche Joshua Lang, einer der ausgezeichneſten Marine⸗ ihr Kiel, während Schiffe gleicher Größe mit Rädern, wie die 
ingenieure angeſtellt hat. Wir entnehmen feinen Veröffentlichungen City of Aberdeen“ Kounteß of Lausdale ıc. im beſten Falle Kreiſe 
im „Bristol Magazine eic.“ Folgendes im Auszuge: von einer Meile Durchmeſſer fahren und auf ihre eigne Länge im 

Die archimediſche Schraube hat in neurer Zeit die beifälfige | Stauwaſſer kaum viek Punkte abvieren koͤnnen. Daß dieſer umſtand 
Aufmerkſamkeit der Marineingenieurs auf ſich gezogen und es iſt zur Sicherheit ſolcher Schiffe, beſonders auf Stroͤmen mit vielem 
keinem Zweifel unterworfen, daß ihre Anwendung ſehr bald eine Verkehr, eben ſo weſentlich beitragen muß, als der Mangel der 
allgemeine werden wuͤrde, wenn wir Motoren von hinreichender | Schaufelrndfaften, liegt völlig klar auf der Hand. 5 
Geschwindigkeit beſaͤßen, um direkt auf die Achſe der Schraube Zu wuͤnſchen iſt, daß die archimediſche Schraube uͤberall da, 
wirken zu können. Bei unſern jetzigen Marinemaſchinen bietet die wo Waſſertiefe genug für ihre Anwendung vorhanden iſt, die 
Ueberſetzung ihrer Kolbengeſchwindigkeit von 200 bis 210 Fuß per Schaufelraͤder ganz verdraͤngen moge. 

Minute in die ungefaͤhr vierfache der Schraube Hinderniſſe, welche, Rie ſa, im Januar 1849. 
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